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1.1
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1. DESCRIPTION TECHNILUE

Fuselzge et dérive.

Structure monocogue raicie intérieurement par cadres
et lisses, tous éléments réalisés au contact dans aces
ioules femelles (sauf nervures de dérive, en mousse de

Klegecell, densité 40 kg/m3, tpaisseur 15 mm, (KRP

Plastigues).
~ Tissus utilicés: =ergé de silionne BDO.gr/m2 (Brochie
ewve £ Ref 20748):

satin de silionne 200 gr/m2 (Brochie
Ref 20823)
roving uniocirectionnel 83-7) 420 gr/m"
(Chomarat Ref S301:0)
- Résine Polyester Convert Sterpon 1033
- rssemblage oes 2 demli coauilles de fuselage par un
becauet ce 30 mm,

- Colle utilicsée: Hexcel HP 325.

Sord c'attaqgue

Section en O servant a la fois de longeron avant et de
carénesge oe bord d'attague, réalisé par assemblage de
2 pieces composites verre-époxy stratifiés au contact
Gans des moules femelles.
Tissus utilisés: - Toile roving 280 gr/m2 (Chomarat
(verre E) ' Ref 290T)

~ Toile unidirectionnel (93-7) 420 gr/m

(Chomarat Ref S0120)

Résine - Hexcel LAB 261,
Les ferrures (emplanture, capelages de haubans, barres o©
compression) sont fixées par rivets pop inox @ 4.
Le type d'assemblage a conné lieu.a de nombreux essais
destructifs. La charge de travail admise comme charge
de rupture étant prise ¢gzle a la moitié de la charge de

rupture des essais de controle.



Longeron Arriere

Profilé rectangulaire en alliage léger anodisé
(BOOSAT6) section 60.x 30 x 1,45,

Barres de comoression

En tube 28 x 1,5, alliage 6081 TG

Cables internes inex 7 x 7, @ 2,4 (Berger)

Haubannazaoe exierne

- Cables inférieurs avant: inox monotoron (1 x 19)
g 3 (Gremco)

les inférieurs médians: inox 7 x 7 @ 2,8

bes inférieurs arriéres: inox 7 x 7 @ 2,4

bes supérieurs avant: inox 7 x 7 @ 2,8 (8erger)

bes supérieurs arriére: inox 7 x 7 @ 2,4

Le cable monotoron est serti par la société Greqco.

Le cable 7 x 7 ect serti par le osrocédé Nicopress.

gux manchons sont tcujours utilisés pour les cables

fortement sollicités.

Nos propres essails n'ont jamals permis de rompre un

manchonnage.

Les spoilers sont constitués d'ume feuille de

polycarbonate alvéolaire de 6 mm emfilée dans une poche

spéciale de la vaoile,

.Empennaaes:

Gouverneil de direction et emoennace horizontal

a revBtement travaillant en stratifié monolithique
-nervures en mousse de polystyréne extrudé (Roufmate)
30 kg/m3, ep 20 mm,

- Revétement tissus satin 200 gr/m2 (Brochier)

Le stabilisateur recoit un longeron en stratifié a 3me

en sergé 300 gr/m2 (Brochier) et semelles en unidirectio

nel 50120,

- Les nervures d'emplantures, gqui recoivent l'axe du
fuselage, sont réalisées ep contreplaqué d'Okoumé de
8 mm, coublé localement (16 mm) & l'endroit ou porte

l'axe. (& partir du n° 13)



1.4 Commenoes

Profonceur

Commandée par bielle rigice @ 19 x 1, 608176

fixee & l'avant per rotule femelle filetde MB6 sur Teflo
fixee & l'arriere par rotule male fileté 15 sur Teflon.
Les 2 €léments de la bielle sont raccordés par tube
"Tricoclair" @ ext 28,

Compensateur

commencé per ceble inox 7 x 7 @ 1,4, partiellement sous

gaine.

Spoilers
comiranoés per cables inox 7 x 7 @ 1,4, raccordé a un
sé polyester préétiré @ 4, passant sur une

poulie Nylon.

Direction

bles inox 7 x 7 @ 1,4, partiellement
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Uirection ce lz roue

Par guioon coulissant en tube @ 19 x 1 606176, articule

par rotule filetée m3le M5 sur Teflon

Frein de roue

commandée pal pcignée et cable style vélo.

1.5 Train ao'atterrissaaqe

Fourche avant en stratifié verre-époxy.

Axe de fourche en tube @ 28 x 1,5 manchonné @ 25 x 2
alliage 506178, portant sur des paliers tournés en
Acétal.

Train principal en stratifié verre-époxy creux, assemblé

par collage-rivetage. Axes de fusées en tube @ 25 x 2,

alliage 3061T76.

La jambe de train est fixée au fuselage par 4 boulons

18 dont la t8te est sgudée a uné contreplaque noyée dans

la base du cadre principal de fuselage. Chague jambe de
train arriére est testge pour une charge de 950 kg (2x425)

(& sertir du n@ 25).



1.8 Harnsls Pilote

Harnais 3 points de type automobile.
Les points c'attache sont des pontets de Nylon, charge
rupture 720 kg. La cogue est renforcée aux poinis

c'attache.

Groupe oto Pronulseur

Moteur: - JPX PUL a2@cw

- Konig 430 RD, 4 Voir notice moteur
- KFi 107 ER

Réservoir: en polyéthylene, en dessous gu niveau du

carburateur. Jsuge par niveau visible sur le coté

gauche du siege.
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2., CAR-CTERISTIOUES AERODYNAMIGUES

Aile
Enverqure 10120 1
Corde constante 1357

Surface 13,73 m° )

Fleche 10°

Allongement 7,46

Vrillage géometrique 0°
Dieare 1°

Profil cérivé du TK7315;ep relative: 14 45

 Stabilissteur

Envergure maxi 2310

Corde 660
Surface 1,45 m2
Aliongement 3,58
Profil NACA D012
Vzlet envergure 9ES

Corce 70

Directiaon

Dérive

hauteur 1100
Surface 0,43z m2
Gouvernail

Surface - 0,342 m2
Surface totale 0,774 m?
Allongement 1,56

Poids: voir centrage



4. DOHAINE DE VIL
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9.1

5. ESSAIS STATIWUES

Tous ces esszis ont été réslisés avec

des carages 1,5 fois plus élevées que

les cheraoes limites.

Essai staticue oe 1l'ajile

Un essal statique a &té rézlisé pour prouver la
resistence oe l'eile dans le cas du facteur de charge
le plus 2éleveé.
Le facteur de chzrge maxi est 4,18 g.
On consiceére que le centre de ooussée ect situé A
25 % du profil.
La répartition oce portance utilisée (en envergure) est
celle exigée pzr le SCAUL (Syndicat (frangais) ges
Constructeurs o'é&éronefs Ultra-Légers).

4? Tortevce (kufim )

A

- 1
| |
: l o5
- = env (
589 506 z U’
| © corne -

| Dex®Enre |

mee eh ckarﬁe ne 4

Le longeron arriere est, proportionnellement 3 sa
cherge, plus flexible gue le longeron avant.

Le cahle inférieur médian (acier 7 x 7) est également,
proportionnellement a sa charge, plus souple que le
cable inférieur avant (acier 1 x 13),

Ces deux faits provoquent un certain vrillage de l'aile
en vol, proportionnel a la charge, et qui tend & recentr
la portance vers le milieu.

Pour tenir compte de ce phénomene, nous avons effectué
une mise en charge conformément 3 la répartion n°1,
avec n = 2,789,

Nous avons alors mesuré les incidences relatives des

parties de 1l'aile.



En fonction de cette mesure (voir annexe), nous avons
tracé une nouvelle répartition de charge oui nous paraj

le plus probable a n = 4,18,

43 ('PO'T*}V\CQ, ( [E}l /M)

=
Z,éﬁprn 3,Z§r>, 5,06 4, 2

Mmise en chame ine 7

C'est cette regartition gui & £té utilisée pour l'essai
statigue,

La charge aooliguée & l'zile vaut:

nx 1,5 x (poids total - poids propre aile)

4,18 x 1,5 x (220 - 30) 1181,3 kg.

En réalits, l'esszi

]

fzit finalen=znt avec une

M~

& et
cherge cge 124.,7 kg (pour tester une é&ventuelle
motorisation plus puissante, accompagnée c'une augmenta-

tion du poids).

5.2 Essei statiaue ou fuselszsae

Le fuselage a €té suspencu par son haubannage, a un
cadre rigice, comme s'il 2teait iix& a l'aile.

Un palan, fixé sur la quille, exerce sur le fuselage
un effort similaire a celui gu'exercent les longerons
sur le fuselage.

Les charges ont reorésenté essenticllement les poids
cu pilote et du moteur.

Deux essalis ont été réaliseés.

Pour le premier essai,un b3ti en acier éetait fixé a 1la
nacelle moteur en stratifié, de la méme facon que saont
fixés les moteurs Konig, KFM ou JPX, avec la charge
correspondante.

Pour le second essai, une barre diagonzle a été ajoutée,

a la .sniere dont sera fixé le moteur KROTAX 377.



5.3-Essai staticgue ou stabilisateur et de l'arriére du

fuselage

Le stebilisateur, fixé au fuselage, a supporté une char

(répartie unifor—ement en envergure et a 25 < de“ls cor

ge 102 kg, recrésentant l'effaort maxi que peut supporte

le stabilisateur a 85 km/h. -



6. ES5AIS EN VOL

Préliminaire

Le présent compte rendu ne concerne que les essais en
vol effectués avec 1'UL.i "Sirocco", destinés a vérifier
certains points du comaine de vol, et évaluer les
cqualités oe vol de l'appareil. Les mesures de
perforaances, qui ont fait l'objet d'une autre série
d'esseis en vol, seront mentionnées 3 titre indicatif,
et oépendent essentielle~ent oes conctions de l'essai

(type de moteur utilisé, poids du pilote, etce..).

Cancitions aénérales ges essais

- Appareil: UL "Sirocco" ce série, n® 03 et n°® 13,
- Moteur: JPX, Konig 430 RD et KF# 107 ER (puissance
27 CV, 24 CV.et 25 CV.). Pas de ogifférence de
comportement en vol suivant les trois types de moteur. |
- Poics a vice de l'appareil: ce 108 kg 3 121 kg suivant
moteur.
- Charge utile embarcuée: -poids cu pilote équipé: 75 kc
-parachute: 8 kg
-essence: de 7 a 15 kg
Soit une charge utile totale ge 94 kg a 102 kg.
- Poids total en charge: 202 kg a 223 kg suivant moteur
et essence embarquée,
14,43 kg/m® & 15,33 kag/m2.

.9 5 a M85% ce la corde de référence

- Charge alair

e
Centrages: <5
(corresponoant & un poids~-pilote de 55 kg & 90 kg).

- Instrumentation: - indicateur de vitesse "Winter", &
tube venturi placé sur le coté gauc
dgu fuselage.

- Altimetre "Thommen" (précisiocn 10 m

- Chronometre

- Variometre Winter

- Compte taours



0.3 Vols symétrigues en ligne croite

N.B.:

0e.3.1

Les vitesses mentionnées ci-apres sont des vitess

air indiquées.

.Décollaqe

-Sans_vent ou_vent _de_face: Ne pose aucun problem
particulier. La tenue de l'axe s'effectue au pie
sans toucher a la commande de la roue avant. Cel
ci peut &tre soulevée a partir de 30-35 km/h,

Les décollages les plus courts s'effectuent vers
45-50 km/h, par une légere traction sur le manche
jusgu'a un vent plein travers de 25 km/h (14 noeu:
ce qui constitue une limite raisonnable. La tenu:
l'axe nécessite le plein débattement du spoiler av
vent. A aucun moinent, l'appareil n'a eu tendance
s'embarauer.

- tffets_moteurs: inzensible avec le moteur JPX;
légere tencance a tourner & gauche avec le moteur

Kanig ou KFM (moteurs réouctés), a la mise de gaz.

Montée

Meilleure vitesse de montée: environ 65 km/h.
Stabilité sur trajectoire parfaite. Une coupure
brusgue des gaz a pour conséguence une diminution
rapide ce la vitesse, corrigée facilement par une

action a-piquer sur le manche.

Palier

L'appareil étant stabilisé en palier & 80 km/h et
70 » de la puissance environ, le compensateur de
profonceur est reglé de fagon & annuler tout effor
cans le manche a balai. Dans ces conditions, en

laissant le manche libre:

- une brusgue coupure des gaz provogue un léger
couple cabreur. L'appareil ralentit jusqu'
environ 50 km/h, puis se stabilise en descente

vers 60 km/h.



- une remise des gaz au niveau initial provogue 3
un léger couple piqueur, l'appareil accélere ju
85-100 km/h, puis la vitesse se stabilise autou
ge 80 kmn/h.

Les mémes manoeuvres manche blooué conouisent au m

comportement, avec cependant ces écarts de vitesse

molindres.

Décrochaae

N.B.: dans ce qui suit, par décrochage statiaue, i
faut comprendre oécrochage par diminution lente et
progressive oe la vitesse en palier. Le décrochag
"chandelle" est un cécrochage abtenu sans augmenta
ou facteur oce charge, nais précedé d'une montée a

forte pente.

a) Uécrochage symétrique

- Décrochage statiaue:

Mioteur completement réauit, il n'est aobtenu gu'au

M-
+

it,
e (28 ), L'appareil se

centrzge Taximum arri

es cabrée, manche en butée

)
H

mezintient en assiette
arriere, a 40 km/h environ. Il n'y a pas
o'abattée. Le pilote garde le contr8le en roulis
et en lacet, tandis qu'un léger "buffeting":appara:
Avec suffisament ce puissance moteur.et au centrage
maxi arriére, on obtient une légere abattée, bien
symé.rigue. Au centrage maximum avant (16 %), le
décrochage'statique avec ou sans moteur est
impossible a obtenir. anche en butée arriere,
l'appareil s'enfonce vers 50 km/h, en garcant une
assiette cabrée.

- Décrochage "chanoelle':

Le décrochage "chanoelle'" est possible 3 tous les
centrages. Il se traduit par une abattée symétriqge

et une perte d'altitude ne dépassant pas 20 metres.



- Décrochage en virage:

La mise progressive en butée arriere de la profond
en virage conouit & un virage stabilisé, glissé a
faible inclinaison et éguilibré a partir de _45°
c'inclineison.

un Gécrochage‘knamd€ﬂeu en virage provogue une
sugmentation de l'inclinaison en 7Eme temps qu'une
abattée franche, mals sans autoration.

- Autoration:

Lux centrages usuels, le Sirocco refuse absaolument
la mise en autoration. Au centrage extré&me arrierc
oes ogéparts en autoration ont 2té obtenus par
cécrochege 'chandelle” fortement dissymétrique.
L'appareil plonge alors o'un coté et reprend sa
vitesse en 1/4 a 1/2 tour. Il n'a pas 2té possible

c'effectuer un tour complet en autoration.

Essais de flutter
Cet =2sz=zi ccnsiste a céceler a oifférentes vitessec |
(jusgu'a Ud) toute amorce c'instabilité vibratoire

de tout élément de 1l'appareil, en sollicitant
alternativement les commandes. A partir de 100 km,
environ, l'ouverture c'un spoiler provoque une
vibration de la portion d'aile derriere le spoiler.
Cette vibration dle aux turbulences engendrées par
le spoiler est d'amolitude et de fréguence faible.
Elle cesse dés la fermeture du spoiler, et ce méme
a hauté vitesse.

L'essai de flutter a £té mené jusgu'a V, = 135 km/F
aucune instabilité vibratoire n'a été décelée.

A cette vitesse, l'appareil est en piqué accentusé,
et 1'hélice fonctionnant en moulinet crée une trair
importeante.

A partir de 100 km/h, le pilote regoit le vent sur
visage. De ce fait, il n'est pas possible d'atteir
la VNE (120 km/h) sans s'en apercevoir, ce qui

constitue un facteur de sécurité.



5.3.0 Stabilit?

Ces es=zis consistent a effectuer une breéve actior
sur une commande suivie d'un retour & la position
neutre., L'zppareil est stable s'il revient par 1o

méme en vol symétriaue st vitesse stabilicée.

a) Stzbilité longitudinale -

Les deux cas habituels-menche tenu et manche libre
ont été examinés,

- rManche tenu:

Le Sirocco est stable & toutes les vitesses cepuis
le décrochage jusqu'a VUNE; l'amortiscement est tre
important a tous les centrages.

-~ Manche libre:

Aux centrages usuels et extréme avant, la stabilit
longitucinale manche libre est excellente jusqu'a
95-100 km/h, vitesse & laguelle le Sirocco

devient progressivemnent indifférent. En dessous d:

cette vitesse, les oscillations longitucdinales son.

8]

aplserent amorties,

Au centrage extréme arricre, le Sirocco est instab!
a faible vitesse (cécrochage), et & partir de

100 km/h. Les oscillations s'emplifient alors
progressivement. La reprise du manche lors de ces
oscillations permet instantanément de retrouver

les caractéristiques de la stabilité manche tenu,
et les oscillations s'amortissent rapidemeht.

Un pilote .léger évitera donc de lacher le manche a

tres basse vitesse, et au dela de 85 km/h.

En vol rectiligne, une mise en glicssade ou dérapage
suivie du retour au neutre des commandes se corrige
immédiatement sans intervention du pilote, ceci
pour les commandes libres ou'tenues, et ce a toutes
les vitesses,

La stabilité en roulis-lacet est donc excellente,
ce qui était prévisible compte tenu de la configu-

ration de 1'appareil (aile haute, didore, fléche).




Le Sirocco est stable en virage jusgu'environ 15°
c'inclineison: en laissant les commendes au neutre
l'appareil sort progressiveaent du virege en 3 a

4 tours, .

Entre 15° et 25° o'inclinaison, le Sirocco est
incifférent: com.andes =zu neutre, libres ou tenues
l'appareil continue incéfiniment son virage.

Afu dela ce 25° ao'inclineison, le Sirocco est _-
l2gérement instable en virage: comwandes au neutre
en virage éguilibré, l'inclinaison augmente et le
virage devient légerement glissé, jusgu'a ce que
l'effet ge ciecre et de fleche compense l'augmenta
c'inclinaison. L'appareil s@ stabilise zlors en
virage légerement glissé,

Pour réaliser un virage équilibré a plus de 25°
c'inclingison, il est donc nécessaire d'ouvrir
légerement le spoiler extérieur, tout en braquant’
légerement lz gouverne de ogirection vers l'intérie

cu vircge (ces de tous les nlaneurs et cde certzins
t

Aonroche-atterrissaqe

Pour moduler sa pente oe descente, moteur réduit,
pilote pourra sans danger effectuer des glissades,
méme a bssse vitesse: on a vu que le Sirocco refuse
les céparts en autorotation.
L'atterrissage ne pose aucun probleme particulier,
et n'a jaﬁais donné lieu a.tendance au cheval de bc
Des atterrissages jusgu'a 20 km/h (11 noeuds) de ve
plein travers ont été réalisés sans problemes. La
correction ce la dérive s'effectue classiquement:

- Per glissade vers le vent, et atterrissage su

une roue de l'atterrisseur principal.
- Par la descente "en crabe" et remise dans 1l'a

juste avant de toucher des roues.



